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EL PROYECTO DEL AEROPUERTO 
EN LA DEHESA DEL SALER 
EVOLUCIÓN DEL CONCEPTO DE AEROPUERTO 
A
ctualmente el concepto de aeropuerto se refiere sobre todo al con­
junto de instalaciones técnicas y comerciales necesarias para la 
explotación de los transportes aéreos que afectan a una ciudad o a una 
región. De este modo el concepto de aeropuerto se va alejando de su signi­
ficado original más cercano al de su equivalente aeródromo. En su origen, 
el aeropuerto no puede ser considerado equivalente a su concepción actual, 
sino que más bien debería ser considerado como aeródromo. La capacidad 
y transporte, la calidad y tamaño de los aviones dista mucho de la visión 
actual del aeropuerto. Apenas se puede concebir que antes de 1903 no exis­
tiese ningún avión a motor, ni antes de 1939 ningún avión a propulsión. 
Los primeros aeropuertos construidos a partir de la década de los trein­
ta, desde la perspectiva actual, apenas sí pueden considerarse como tales, 
pues, para el aterrizaje de los aviones no hacía falta más que un campo de 
aterrizaje, que consistía en un cuadrado de tierra batida, y un edificio donde 
esperasen los pasajeros y descansasen los pilotos, y hangares para el mante­
nimiento de los aviones, en definitiva un aeródromo, un terreno dispuesto 
para permitir a los aviones despegar o aterrizar, con la infraestructura nece­
saria para la preparación de los vuelos. 
Hoy en día el aeropuerto se extiende más allá de los límites del aeródro­
mo, completándose con numerosos servicios e instalaciones exteriores tales 
como la estación terminal para los pasajeros y despacho de mercancías, el 
servicio local de navegación aérea, las pistas y área de aparcamiento, y la 
zona industrial. Presentando una función doble: en el aire, debe facilitar la 
evolución de los aparatos en vuelo y guiarlos en el aterrizaje, en tierra, ha de 
permitir el movimiento de pasajeros y el tráfico de mercancías, así como 
atender al mantenimiento y reparación de los aviones. 
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gobierno dedica a la política del aire, alejándose de la realización de aque­
llas empresas que situaron a España a la altura de las primeras naciones del 
mundo. El gobierno, pues, no estaba a la altura del esfuerzo y proezas reali­
zados por los aviadores españoles: "la conciencia nacional ha vibrado al más 
alto diapasón con los vuelos transatlánticos famosos del "Plus Ultra" y del 
"Jesús del Gran Poder", y de Gallaza, y el infortunado Lóriga a Filipinas. 
Tales hazañas pertenecen a la órbita de la aviación militar, que desde 1912 
hasta la fecha cuenta con una lista negra de 174 oficiales y pilotos de tropa 
muertos en campaña o en accidentes de vuelo ( ... ) un 21 por cien de vícti­
mas"15. 
Se achaca esta problemática a la deficiencia de las inversiones del 
gobierno en este campo, siendo el presupuesto vigente en 1930 menor a 40 
millones de pesetas, frente a países como Gran Bretaña, Francia o Italia 
que invirtieron 800, 700  y 400 millones respectivamente. 
Otra de las quejas es la falta de rigor a la hora de cumplir los decretos 
aprobados en materia de aviación civil: "Desde que se promulgó el real 
decreto-ley de Julio de 1927 creando los aeropuertos nacionales, si se excep­
túa el aeropuerto de Madrid, usufructuario de la mayor parte de las subven­
ciones del Estado, nada práctico y definitivo se ha podido hacer para cons­
truir y habilitar todos los demás. ( ... ) La red nacional de aeropuertos es lo 
que ha de dar vida a la aviación civil, que en España cuenta con menos pilo­
tos de los que hay en los Estados Unidos, contando únicamente las del sexo 
femenino. Líneas aéreas había en España antes, subvencionadas por el 
Estado, que venían funcionando normalmente, sin accidente digno de men­
ción, la de Barcelona-Madrid, la de Madrid-Sevilla-Canarias, y la de 
Madrid-Biarritz-París. Estas dos últimas por salir del recinto nacional, eran 
el mejor reclamo de una España moderna y progresiva, y un mentir a la clá­
sica España de pandereta, forjada por el tópico internacional. 
Pues las dos líneas internacionales han sido suprimidas en su recorrido 
por razones económicas, supresión que ha pasado casi desapercibida para la 
generalidad del país"16.
Cierto es, que tras el establecimiento de las primeras líneas aéreas pos­
tales en España, la necesidad de la construcción de aeropuertos nacionales 
tiene su respuesta en el decreto ley de 1927. En el caso valenciano, en 
1922, Baldomero Vita Prades solicita autorización para establecer las 
líneas Madrid-Valencia-Palma, y Valencia-Barcelona-Cette-Génova. Más 
tarde, también Francisco Rubio solicita la aprobación de la línea Palma­
Barcelona-Valencia-Madrid-Cáceres-Badajoz-Lisboa. Líneas que serán 
autorizadas por el Ministerio de Fomento en noviembre de 1922, pero que, 
"Ibídem. 
•• Ibídem.
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sin embargo no llegarán a consolidarse17 No obstante, sí que se consolidarán 
• 
las líneas iniciadas por la Unión Aérea Española, que realizará los primeros 
vuelos de prueba en la línea Madrid-Valencia en mayo de 1926, aunque no 
llega a poner en servicio la línea Madrid-Barcelona-Valencia, a pesar de 
obtener el permiso del Ministerio de Trabajo, Comercio e Industria 11• 
• 
La incorporación de Valencia, dentro de las líneas postales de las diver­
sas compañías aéreas, hace que se incluya a esta ciudad entre aquellas nueve 
en las que era necesaria la construcción de aeropuertos nacionales en el 
Estado español. La consideración de la construcción de un aeropuerto en 
Valencia con carácter de urgencia, genera la habilitación del puerto maríti­
mo para la hidroaviación como medida provisionaJ l9 La apertura del puerto 
valenciano para la navegación aérea comercial se ratifica en abril de 193020, 
habiéndose declarado en 1928 la línea regular Madrid-Valencia, y la de 
Barcelona-Valencia-Alicante-Málaga-Sevilla, como de utilidad pública e 
interés general21 , tras la visita ese mismo año del general Kindelan, jefe 
nacional del Consejo Superior de Aeronáutica, que aterrizó en la 
Malvarrosa. 
Este interés de las autoridades aeronáuticas en el proyecto de realización 
del aeropuerto de Valencia anima a las instituciones locales a constituir en 
1929 la Junta del Aeropuerto de Valencia, presidida por el Alcalde de la ciu­
dad, en aquel entonces el marqués de Sotelo. Tras diversos estudios y plani­
ficaciones se estimó como el lugar más apropiado para la construcción del 
aeropuerto valenciano la Dehesa del Saler, en la lengua de tierra que separa 
La Albufera del mar, ante la perspectiva de un doble uso tanto para aviones 
terrestres como para hidroaviones. 
El terreno elegido tenía la extensión de un kilómetro cuadrado aproxi­
madamente y las obras de explanación se inician en el verano de 1929, con 
subvención de la Dirección General de Navegación y Transportes Aéreos, de 
100.000 pesetas22• Relacionado con estas futuras construcciones se conserva 
un proyecto de "Edificios para el Aeropuerto de Valencia en la Dehesa del
17 AA. VV: op. cit. Autorizaciones de líneas aéreas. R.O 2 de noviembre de 1922. Gaceta de 
Madrid, 314, JO de noviembre 1922, y R.O. 11 de noviembre 1922, Gaceta de Madrid, 320, 16 
de noviembre de 1922. Ministerio de Fomento. 
"lb{dem. Autorización a la UAE. R.O. 30 de abril 1926. Gaceta de Madrid, 139, 19 de 
mayo de 1926. Ministerio de Trabajo, Comercio e industria. 
19 Ibídem. R.O. Ley 19 julio 1927. Gaceta de Madrid, 201, 20 julio 1927. Presidencia del 
Consejo de Ministros. 
"' Ibídem. R.O. 30 abril 1930. Gaceta de Madrid, 122, 2 mayo 1930. Presidencia del 
Consejo de Ministros. 
" Ibídem. Ley R.O. 9 enero 1928. Gaceta de Madrid, ·11, 11 enero 1928. Presidencia del 
Consejo de Ministros. 
" Ibídem. R.O. 17 julio 1929. Gaceta de Madrid, 199, 18 julio 1929. Presidencia del 
Consejo de Ministros. 
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Saler", de 1929, encargado a Francisco Mora Berenguer, que realiza estu­
dios de nivelación y explanación, así como diferentes vistas, alzados y sec­
ciones, de edificios para servicios, como un restaurante, garaje, edificio de 
oficinas, oficinas de dirección , servicios sanitarios, almacén y casa del 
guarda23. 
Sin embargo, las obras se van alargando, y pronto se desecha esta idea, 
pues ni la opinión pública estaba toda de acuerdo con esta determinación, ni 
los terrenos húmedos y blandos eran los más apropiados. Y finalmente se 
considera más adecuado los llanos del término de Manises conocidos como 
el Campo de los Olivos, lugar donde ya se había instalado el Aeroclub de 
Valencia. 
FRANCISCO MORA Y EL PROYECTO DEL AEROPUERTO EN LA DEHESA DEL 
SALER. 
Con la creación de las primeras líneas regulares, en 1927 se crea la ley 
de aeropuertos nacionales, que incluía a Valencia como zona prioritaria para 
la ubicación y construcción de un aeropuerto. Provisionalmente se habilita 
el puerto marítimo para la hidroaviación, creándose en 1929 la Junta del 
'-' Archivo Moderno Municipal de Valencia: Aeropuerto de Valencia, Ensanche, 1929, caja 
l. Las fotografías del proyecto del Aerop11erto de Valencia de Francisco Mora, que se insertan 
en este artículo, han sido tratadas digitalmente. En el proyecto original los diseños de Mora 
están realizados en tinta blanca sobre papel azulado. Para optimizar el visionado de los diseños 
se ha obtenido el negativo, en blanco y negro, de dichas imágenes. 
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Aeropuerto de Valencia, formada por miembros de instituciones locales y 
presidida por el alcalde de Valencia, el marqués de Sotelo. La Junta ese 
mismo año lleva a cabo diversos estudios, decidiendo ubicar finalmente el 
futuro aeropuerto valenciano en los terrenos de la Dehesa del Saler, en la 
lengua de tierra que separa la Albufera del mar. El terreno seleccionado tenía 
la extensión de un kilómetro cuadrado aproximadamente. Ese mismo año, 
en verano de 1929 comienzan las obras de explanación, aunque las obras se 
demorarán no concluyendo jamás, finalmente construyéndose el aeropuerto 
en Manises, inaugurándose definitivamente el 19 de marzo de en 1933. 
La preocupación de las autoridades locales por mejorar la infraestructu­
ra de la ciudad, dotándola de un nuevo aeropuerto, forma parte de la diná­
mica general que desde principios de siglo se venía experimentando en la 
ciudad de Valencia, fomentando las obras públicas. 
La construcción de nuevos edificios públicos y las reformas urbanas 
que experimenta la ciudad desde principios de siglo responden a la necesi­
dad de adecuar la ciudad a los nuevos tiempos, dotando a la ciudad de las 
infraestructuras necesarias para mejorar y adecuar el equipamiento ciudada­
no al crecimiento intenso de la vida económica de la ciudad y al aumento de 
su población. 
La mejora de la trama urbana y de las infraestructuras consolida la ciu­
dad de Valencia con una dotación de determinados servicios específicos y 
necesarios en toda ciudad burguesa: elementos e infraestructura del trans­
porte, edificios culturales, asistenciales y recreativos, etc. 
La Exposición de 1909 ya supuso una mejora considerable en el equipa­
miento urbano de la ciudad, pues supuso un gran esfuerzo por la necesidad 
de mejorar urbanísticamente la ciudad, con las obras de los dos nuevos mer­
cados, el de Colón (1913-1916), y el Mercado Central (1914-1928), el edi­
ficio de Correos (1915-1922), y la nueva Casa de la Ciudad en 1906. Las 
infraestructuras de transporte habían sido incentivadas, ya a mediados del 
siglo pasado, con la construcción de la primera estación de Ferrocarril del 
Norte ( 1852), en lo que hoy es la plaza del Ayuntamiento, seguida por la del 
ferrocarril del Cabañal ( l  852), el ferrocarril Valencia Játiva-Almansa 
(1859), el de Valencia-Barcelona en 1868, el de Valencia-Cuenca, con tramo 
hasta Buñol (1883), la estación de Utiel (1893), la estación de Aragón y 
ferrocarril a Calatayud ( 1902), la más importante de todas, la construcción 
de la estación del Norte en 1917. 
Con la llegada de la Dictadura de 1923, el Ayuntamiento de Valencia 
aumentó su capacidad financiera, al poder obtener préstamos con la ayuda 
del Banco de Crédito Local, en virtud del Estatuto Municipal de 1924 y del 
Reglamento de Obras, Servicios y Bienes Municipales, recibiendo el alcal­
de de la ciudad Luis Oliag un préstamo de sesenta millones de pesetas para 
reformas y mejoras urbanísticas. 
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Con esta financiación se terminaron ¡as obras emprendidas en la etapa 
anterior, como las del Mercado central y la fachada del Ayuntamiento, se 
amplió el pavimentado de las calles de las zonas principales de la ciudad. En 
1928 bajo la alcaldía del marqués de Sotelo se aprueba un amplio plan de 
obras municipales y de dotación de servicios. En 1929 los trabajos de alcan­
tarillado abarcan el casco antiguo, se mejora la red de carreteras reales, que 
se asfaltaron, y se construyeron dos nuevos puentes sobre el Turia, el de 
Aragón (1927-1933) y el de Nazaret (1927-1931). Dentro de esta dinámica 
de mejora y ampliación de las infraestructuras de transportes y comunica­
ciones, no debemos olvidar las obras de mejora y urbanización del puerto de 
la ciudad bajo control del Ministerio de Fomento, con la construcción de una 
nueva aduana24 (1927-1930), y la habilitación del puerto para la hidroavia­
ción25 y la formación bajo la presidencia del marqués de Sotelo la Junta del 
aeropuerto de Valencia ( 1929) redactándose el proyecto de su ubicación en 
la Dehesa del Saler. Durante la Segunda República se continuaron estas 
mejoras urbanísticas, de las que a nosotros nos concierne la definitiva inau­
guración del aeropuerto valenciano en el término de Manises en 1933. 
En 1929 la Junta del aeropuerto de Valencia encarga al arquitecto 
Francisco Mora Berenguer el proyecto de los Edificios para el Aeropuerto 
en la Dehesa del Saler. 
Francisco Mora26 nació en 1875, obteniendo su título profesional en 
1898 por la escuela Provincial de Barcelona. Su labor como arquitecto fue 
fructífera y fecunda, consiguiendo un sólido prestigio, participando en el 
proyecto del Ensanche de Valencia, que le sirvió para ser nombrado presi­
dente del Consejo superior de los Colegios de Arquitectos de España en 
1934. En los años de la década de 1920 sus construcciones más importantes 
son el Edificio para la Compañía de tranvías y ferrocarriles de Valencia 
(1926), el cine Coliseo para Emilio Pechúan en la Gran Vía (1926). Y en 
1930 realiza la Escuela Industrial en la avenida del Antiguo Reino, cuyo edi­
ficio presentará importantes similitudes con el edificio principal de su pro­
yecto del aeropuerto de Valencia. 
Inscrito dentro de la corriente tradicional regionalista el proyecto de edi­
ficios para el Aeropuerto de Valencia de Francisco Mora Berenguer27, dista­
ba de la concepción de construcciones aeroportuarias del momento. Destaca 
por la utilización de un estilo regionalista con materiales tradicionales 
,. Sobre la arquitectura del momento. SERRA, A. Eclecticismo Tardío y Art Déco en la 
ciu­dad de Valencia (1926-1936). Valencia, 1996; PEÑIN, A. Valencia (1874-1959). Ciudad, 
Arquitectura y Arquitectos, Valencia, E.T.S. Arquitectura, 1978. 
" AA. VV., op. cit. 
,. SERRA, A., op. cit., pp. 244-245. 
"Archivo Moderno Municipal de Valencia. Aeropuerto de Valencia, Ensanche, 1929, caja 1. 
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máticos son hoy en día. Sin duda, no podemos dejar de reconocer la gran 
visión de futuro de este arquitecto29 y su conocimiento de las necesidades de 
los usuarios que sin duda debió de adquirir en la construcción de Edificio 
para la Compañía de tranvías y ferrocarriles de Valencia (1926). 
Entre los edificios de estilo más sencillo destaca el edificio destinado a 
Garaje, que deja sentir cierto espíritu déco. La planta presenta un espacio 
delantero rectangular destinado al garaje, y un espacio trasero más pequeño 
de planta cuadrada destinado al taller, al cuerpo principal se añadían dos 
pequeños cuartos laterales dedicados a baños, almacén y despachos. Destaca 
sobre todo el alzado del cuerpo principal ordenado por tres grandes arcos de 
acceso, para automóviles, su sencillez ornamental, adecuada a su función, 
sobresaliendo únicamente el detalle del letrero apeado sobre falsas pilastras 
con remates escalonados, que junto a la traza de líneas puras y sencillas, 
acercan el proyecto de este edificio al art déco. 
Aeropuerto de Valencia en la Dehesa del Saler. Alzado de Garaje. F. Mora, 1929 (AMMV). 
Destaca el detalle del dibujo del automóvil, símbolo del espíritu de modernidad y progreso que 
se vivía en la época. 
Los edificios principales son más complejos en su concepción. El pri­
mero de los edificios proyectados debía albergar el servicio sanitario, el 
almacén, y las oficinas, distribuidos en una estructura de planta cuadrada 
con dos cuerpos salientes y dos alturas. Los cuerpos salientes presentaban 
diferentes alturas, adosado a la izquierda del cuerpo central se encontraba el 
almacén, de un solo nivel, mientras que a la derecha, se situaba un cuerpo 
de tres pisos terminado a modo de pequeña torre, con dos terrazas a los 
lados. 
29 La descentralización de los distintos servicios prestados por el aeropuerto, y oficinas es 
una de las soluciones a las que han llegado algunos de los grandes aeropuertos, utilizando las 
primitivas terminales para situar las dependencias relativas a la administración del aeropuerto, 
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to decorativo. Todo el edificio estaba compuesto por lineas geométricas de 
gran encillez, destacando únicamente pequeños remates neobarrocos o 
pináculos. diferenciándose en diseño y decoración la torre principal. de gran 
riqueza ornamental. 
La torre prc<,enta un primer cuerpo en el que e abria un gran vano de 
medio punto de ladrillo visto rematado por sendos pináculos que enlazaban 
una moldura semicircular interrumpida por un medio pilar con el escudo de 
Valencia sobre el que situaba una ventana de forma caprichosa. Este cuerpo 
aparece flanqueado por do. grandes pilares. de ladrillo \ isto. decorados con 
forma.s romboidales y rematados por pináculos escalonados. culminándose 
con un frontón neobarroco con volutas. Sobre este cuerpo se levanta un 
cuerpo formado por volúmenes y remates escalonado . que junto con la 
traza geométrica emparentan este diseño con la vertiente sezessionista del 
art déco. que año más tarde repetirá en la E cuela lndw,trial. 
Aeropuerto de Valencia en la Dehe,a del Salcr Fachada lateral del Edificio principal (Torre 
de control). Fram:1sco 1ora, 1929 (AHMV) 
El proyecto del aeropuerto en la Dehesa del Soler 433
Ae r o p u e rto d e  
Valencia en la Dehesa del 
Saler. Sección del cuerpo 
principal del Edificio de 
oficinas y restaurame. F. 
Mora. 1929 (AIIMV). Se 
aprecian las majestuosas 
escaleras de acceso, y las 
cubiertas abovedadas del 
primer piso donde se s11ua­
ría el restaurante. 
La concepción tradicionalista de este proyecto no se entiende sin cono­
cer la figura del arquitecto Francisco Mora Berenguer. Su importancia radi­
ca en la utilización de un estilo propio de raigambre regionalista que Mora 
conservará hasta el final, consolidándose como pilar de esta arquitectura ya 
entrados los años 30, frente a otros arquitectos más innovadores, que ante la 
novedad de los edificios aeroportuarios presentan soluciones más vanguar­
distas. Sin embargo, desde ese regionalismo introduce ciertos elementos del 
art déco, especialmente en los elementos más destacados, como la torre 
donde juega con los distintos volúmenes geométricos, aunque ello no frena 
el carácter tradicional de los edificios, tan extraño en estos edificios. 
Las dificultades para construir el aeropuerto en la Albufera y el ofreci­
miento que el alcalde de Manises hace que la Junta Central de Aeropuertos, 
se termine de convencer sobre la conveniencia de modificar los planes y 
trasladar la construcción del futuro aeropuerto a Manises, donde poco tiem­
po antes se había instalado el Real Aeroclub de Valencia y su escuela de 
pilotos. Por orden del 30 de diciembre de 1932 se organiza en los terrenos 
ofrecidos por el Ayuntamiento de Manises un campo de aterrizaje y servi­
cios de infraestructura necesarios para permitir establecer un tráfico regular 
de líneas aéreas con Valencia 10• 
La singularidad del proyecto para el aeropuerto valenciano de Francisco 
Mora es evidente si comparamos su diseño de servicios descentralizados, 
con la tipología edificatoria de los aeropuertos posteriores. En éstos desta­
cará la funcionalidad por encima del decorativismo, patente en Mora, esta­
bleciéndose como elemento principal el edificio terminal, que obedece a 
pautas constructivas acordes con el tratamiento de pasajeros, así como el 
Ibídem. Orden de 30 diciembre 1932. Gacela de Madrid, 3, 3 enero 1933. Minis1eno de 
la Gobernación. 

